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Az MTA Közlekedés- és Járműtudományi Bizottságának a „Mobili-
tás, mint szolgáltatás” koncepcióval foglalkozó ülésén elhangzottak-
kal a szerző kísérletet tesz a fogalom és tartalmának meghatározására. 
A kialakulásához vezető műszaki fejlődésre utalva áttekinti a kon-
cepció gyakorlati megvalósításával elérni kívánt célokat, az érintett 
célcsoportokat, rámutatva a várható nehézségekre is. Ismerteti a stra-
tégiai prioritásokat és a már létrejött kísérleti rendszereket. Végül fel-
vázolja a jövőben várható fejlődési lehetőségeket.
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1. A „MOBILITÁS MINT SZOLGÁLTATÁS” KONCEPCIÓ 
A Magyar Tudományos Akadémia Közlekedés- és Járműtudományi Bizottsága a Magyar Tu-
domány Ünnepe 2018. évi rendezvénysorozatának keretében megtartott idei 4. ülése témájául 
a „Mobilitás, mint szolgáltatás” (angolul: Mobility as a Service - MaaS) koncepciót választotta. 
A MaaS koncepció szerint a közlekedést integrált szolgáltatásnak tekintjük, amelyben az együtt-
működő szolgáltatók több közlekedési mód/eszköz kombinált igénybevétele lehetőségeinek vá-
lasztékát kínálják, s ebből a reménybeli utazó (a fogyasztó) egyetlen, az internetre kapcsolódó 
eszköz (pl. mobiltelefon, tablet, laptop, vagy számítógép) használatával kiválaszthatja és kifizet-
heti az igényeinek legmegfelelőbbet. 
Szűkebb értelmezésben a fogalom a magántulajdonú járműveken alapuló ún. egyéni közlekedési 
módokról a szolgáltatásként igénybe vehető utazási megoldásokra való áttérés folyamatát jelenti, 
elsősorban a városi és a városkörnyéki közlekedésben. Ez az egyéni közlekedés és a közösségi 
közlekedési szolgáltatók által nyújtott közlekedési szolgáltatások kombinációjával valósítható 
meg, egy olyan közös internetes hozzáférési pont (számítógépes „kiszolgáló pult”) segítségével, 
ahol megtervezhető és szervezhető az utazás egész folyamata, amelyért az utazó egyetlen számla 
kiegyenlítésével fizethet [4]. Az utazó meghatározott időkereten vagy meghatározott távolsá-
gon belüli utazásaiért akár utazásonként, akár havi előfizetőként átalányösszegben is fizethet. 
A MaaS alapkövetelménye, hogy a szolgáltatóknak a közlekedők utazási igényeire szabott utazá-
si megoldásokat kell kínálniuk, azaz hasonlattal élve: a fogyasztókat „készruhák” helyett „méret-
re szabott” (elegánsabb, divatosabb – tehát vonzóbb) ruhák viselésére kell ösztönözniük.
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Egy utazás tervezése általában az útvonaltervezéssel kezdődik. Az útvonaltervező pl. azt jelezheti, 
hogy a használó egyik rendeltetési helyről a másikra több közlekedési mód eszközeinek (pl. vonat 
és autóbusz, vagy személygépkocsi és metró) kombinációjával juthat el. A reménybeli közlekedő 
(fogyasztó) ekkor a várható költségek, az utazás várható időpontja és időtartama, valamint kényel-
mi szempontok alapján kiválaszthatja a neki legmegfelelőbb kombinációt. Ennek előfeltétele, hogy 
egyazon szolgáltatóponton minden szükséges foglalás (pl. taxi rendelése, menetjegy vásárlása és 
ülőhely biztosítása a távolsági vonaton, stb.) egyetlen lépésben, előre elvégezhető legyen. Elvárható, 
hogy ennek a szolgáltatásnak képesnek kell lennie a roaming (barangolás) lehetővé tételére is, azaz 
a véghasználó applikációnak működnie kell különböző városokban anélkül, hogy a használónak 
új applikáció(ka)t kellene megismernie, vagy új szolgáltatás(ok)ra kellene bejelentkeznie.
A MaaS koncepció kialakulását elsősorban az utóbbi évtizedekben felgyorsult műszaki (in-
formatikai) fejlődés tette lehetővé és alapozta meg (1. ábra) [3]. A koncepció gyakorlati alkal-
mazásához vezető kezdeti informatikai lépések közé sorolhatjuk egyrészt a városi közlekedés-
ben a valós idejű utastájékoztató rendszerek (pl. Budapesten a Futár) kiépülését, az internetes 
menetjegyváltás, illetve az érintésmentes (angolul: contactless) jegyellenőrzés (pl. Londonban 
az Oyster, Stockholmban az Access mágneskártya) elterjedését, valamint az elektronikus jegy-
rendszerben keletkező hatalmas anyagmennyiség (ún. Big Data) célirányos feldolgozását. Az így 
nyert információk segítik az országos és helyi közigazgatást, a szakhatóságokat a közlekedési 
infrastruktúra fejlesztését és a közösségi közlekedési szolgáltatások színvonalának emelését cél-
zó döntéseik meghozatalában.
Ugyancsak ilyen kezdeti lépéseknek tekinthetjük olyan innovatív közlekedési szolgáltatások, 
illetve ilyenek nyújtására szakosodott, magánvállalkozó szolgáltatók megjelenését, mint pl. a 
következők:
•	 jármű-megosztás - egy adott kerékpárt, vagy személygépkocsit különböző időben többen 
is használnak (angolul: car-sharing, bike-sharing, e-hailing); 
•	 utazás-megosztás - egy bizonyos utazásra, vagy annak egy-egy szakaszára esetenként, 
vagy rendszeresen többen társulnak (angolul: ride-sharing); 
•	 hívd-a-buszt - az igényekhez igazodva rugalmasan változtatható, kijelölt útvonalon köz-
lekedő, a megállókhoz adott időpontra hívható autóbusz (angolul: pop-up bus).
1. ábra: A MaaS koncepció kialakulásához vezető műszaki fejlődés. (Forrás: [3])
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A MaaS gyakorlati megvalósításának a várakozások szerint nagy lendületet adhat az önvezető 
(autonóm) járműveknek a közeli évtizedekre előre jelzett megjelenése és elterjedése. Egyesek sze-
rint ez jelentősen csökkentheti a személygépkocsi tulajdonlás és egyedi személygépkocsi-haszná-
lat gazdaságosságát az igényekhez rugalmasan igazodó személygépkocsi-használatot (is) kínáló 
közlekedési szolgáltatásokkal összehasonlítva. A közlekedők racionális döntéseiben bízva tehát 
várható, hogy a közlekedési munkamegosztáson belül (elsősorban a városokban) csökken a sze-
mélygépkocsi-közlekedés teljesítményének részaránya a felsorolt innovatív és közösségi közleke-
dési módoké viszont jelentősen növekszik.
Mások viszont arra figyelmeztetnek, hogy a személygépkocsi magántulajdonhoz és egyedi sze-
mélygépkocsi-használathoz (mint „magánszférához” és a „saját kényelmi zóná”-hoz) való ragasz-
kodás erősségét tévedés alábecsülni [3]. Ezért a hagyományosan kialakult közlekedési szokások 
a feltételezettnél esetleg jóval nehezebben lesznek megváltoztathatók, különösen, ha a városi és 
városkörnyéki utakon döntő többségben már zérus károsanyag-kibocsájtású, zajtalan villanyau-
tók közlekednek majd (ilyenek gyártásában az autógyártók piaci versenye már megkezdődött, s 
hosszú távú érdekeltségük rendkívül erősnek tűnik).
2. A MaaS KONCEPCIÓ CÉLJAI 
Összefoglalóan kijelenthető, hogy a MaaS megvalósításának célja a (személy)-közlekedési rend-
szer merev, kínálatvezérelt rendszerből döntően rugalmas, keresletvezérelt rendszerré való foko-
zatos átalakítása, az egyéni és a közösségi közlekedés hagyományos munkamegosztási arányai-
nak (modal split) a közösség megfelelően széles körű egyeztetéssel elfogadott stratégiai céljaival 
összhangban álló, azok elérését megkönnyítő módosításával. A hagyományos, történelmileg ki-
alakult közlekedési rendszerben ugyanis minden egyes közlekedő alkalmazkodni kényszerül az 
általa éppen igénybe vehető közlekedési szolgáltatások adott kínálatához. 
A MaaS fő célja ennek az alkalmazkodási kényszernek az enyhítése a közlekedési szolgáltatások 
kínálatának olyan rugalmassá és vonzóvá tételével, hogy az képes legyen alkalmazkodni az egyes 
közlekedők igényeihez és fizetőképességi korlátaihoz, azaz a szolgáltatások iránti valós kereslet-
hez. A városi közlekedés területén a MaaS alapvető céljai - a teljesség igénye nélkül – a következők:
1. A torlódások előfordulási gyakoriságának és időtartamának csökkentése, elsősorban a 
csúcsforgalmi időszakokban.
2. A személygépkocsi-tulajdon és -használat mértékének, illetve az úthálózatot egyidejűleg 
igénybevevő járművek számának csökkentése.
3. A meglévő közlekedési infrastruktúra hatékonyabb kihasználása és a méretgazdaságos-
ság érvényesülésének elősegítése.
4. A közlekedési hálózatok igénybevételére irányuló igényekből eredő feszültség, azaz az 
időszakonként túlzott mértékű kereslet enyhítése.
5. Jobb forgalomszervezés és hatékonyabb infrastrukturális kapacitásgazdálkodás lehetővé 
tétele.
6. A fogyasztók kényelmének javítása a közlekedési hálózat integrált – összefüggő egész – 
rendszerként való igénybevételének felkínálásával.
7. Kivétel nélkül minden – fiatal és idős, mozgásképes és mozgáskorlátozott, tehetős és ke-
vésbé tehetős – utazó közel azonos színvonalú kiszolgálása.
8. Az infrastruktúra finanszírozását megalapozó/támogató modell megalkotása.
9. A közlekedés környezetre gyakorolt, összességét tekintve kedvezőtlen hatásának csök-
kentése.
10. A járművezetők által irányított és autonóm járművek alkotta környezetben egyaránt mű-
ködőképes legyen [2].
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A világos és egyértelmű célok kitűzése nemcsak a MaaS koncepció megvalósítását célzó kez-
deményezések hatékonyságának számszerűsítéséhez és értékeléséhez szükséges és hasznos, de 
elősegítheti a kitűzött célok elérését támogató közvetlen tőkebefektetések növelését, a megfele-
lő műszaki megoldások kiválasztását, fejlesztését és a megfelelő szabályozási szintre vonatkozó 
közmegegyezés létrejöttét is. Az utóbbi nagyon fontos, mert a szabályozás esetenként túlságosan 
merev lehet, s bevezetése, elfogadása is hosszú ideig eltarthat. A városok közlekedésért felelős il-
letékeseinek meg kell találniuk az egészséges egyensúlyt egyrészt az újító jellegű kezdeményezé-
sek szabad térhódításának lehetővé tétele, másrészt a közlekedők és a városlakó közösség egésze 
jól felfogott érdekeinek érvényesítése között. 
Általánosságban kijelenthető, hogy a szabályozó hatóságoknak felelős és támogató felügyelőként 
célszerű viselkedni: a folyamatokba lehetőleg csak akkor avatkozzanak be, ha azok menetét az 
eredetileg közmegegyezéssel kijelölt irányba akarják terelni, ugyanakkor közbelépésük az inno-
vációt ne akadályozza, s tegye lehetővé, hogy minden egyes település a neki legjobban megfelelő 
(de az integrációt nem akadályozó) műszaki megoldásokat alkalmazhassa.
A MaaS koncepció megvalósítása a közlekedők következő célcsoportjaira irányul:
•	 elsősorban	a	közösségi	közlekedésre	„rászorultak”,	akiknek	nincs	személygépkocsijuk	–	
ők utazásaik tervezésének és szervezésének egyszerűsítését, az ezekhez kapcsolódó bi-
zonytalanságok csökkenésével utazáskényelem-növekedést, esetleg utazási időmegtaka-
rítást és költségcsökkenést érhetnek el 
•	 másodsorban	az	egyéni	közlekedés	résztvevői,	azaz	a	rendszeresen	személygépkocsit	(is)	
használók (döntően személygépkocsi-tulajdonosok) – ők mindenekelőtt utazási időmeg-
takarítást, bizonytalanság-, (de egyúttal) utazáskényelem-csökkenést és vonzó mértékű 
utazási költségcsökkenést érhetnek el.
A MaaS koncepció megvalósítása során, a kitűzött célok elérése érdekében a következő stratégiai 
prioritásokat célszerű érvényesíteni:
1. Az autonóm járművekre is kiterjedő, innovatív közlekedési módok, szolgáltatások és üz-
leti modellek alkalmazását ösztönző, rugalmas keretszabályozás megalkotása.
2. A szénhidrogén alapú hajtóanyagú járművekről a nulla káros anyag kibocsájtásúakra 
való áttérés nehézségeinek leküzdésére alkalmas módszerek kidolgozása – beleértve az 
áttérést támogató kormányzati stratégiát is – és alkalmazása.
3. Felkészülés a jövőre (oktatás, K+F+I), amelyet új közlekedési szolgáltatások megjelenése, 
a járművek megnövekedett autonómiája, a járműmegosztás elterjedése, az egyéni és a 
közösségi közlekedés közötti határok fokozatos elmosódása jellemez.
4. Az elérhető adatok (Big Data) feldolgozásával nyerhető információk nyújtotta lehetőségek 
kihasználása az innovatív közlekedési szolgáltatások fejlődésének előmozdítása és a köz-
lekedési rendszer hatékonyabb üzemeltetése érdekében [1].
3. A MaaS KONCEPCIÓN ALAPULÓ KÍSÉRLETI SZOLGÁLTATÓ RENDSZEREK 
Már számos kísérletet tettek és tesznek napjainkban is a MaaS koncepció alkalmazására. Ezek közül né-
hányat az 1. táblázat mutat be [3]. Az egyik úttörő, a MaaS Global vállalkozás kétévi előkészítést követő-
en dobta piacra Whim elnevezésű applikációját 2017 végén Helsinkiben. Az előfizetők egyetlen mobilte-
lefonos applikáció segítségével tervezhetik, szervezhetik és bonyolíthatják le utazásaikat, amelyek során 
a különféle egyéni és közösségi közlekedési módokat és eszközöket zökkenőmentesen kombinálják. 
Az Whim applikáció 2018 tavaszától az Egyesült Királyságban, a Birmingham körüli West Midlands 
megyében is elérhető (2. ábra) [9]. A Whim használói három közlekedési lehetőség közül választhatnak:
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(i) az igénybevett közlekedési szolgáltatás-kombináció összesített árának közvetlen kifize-
tése (angolul: pay as you go); 
(ii) havi standard előfizetés (99 ₤), amely korlátlan közösségi közlekedésre és arra ráhordó 
taxi-használatra, valamint a kínálatból a legolcsóbb gépkocsibérlésre terjed ki; 
(iii) havi prémium előfizetés (349 ₤), amely korlátlan közösségi közlekedésre, a lakhelytől 
számítva kb. 5 km-es sugarú körön belül korlátlan taxihasználatra és havonta legfeljebb 
30 napig terjedő személygépkocsi kölcsönzésre jogosít.
Helsinkiben a szolgáltatások és a tarifák hasonlók (a havi standard előfizetés ára 49 €, a prémium 
előfizetésé 499 €) [8]. (2019. január eleji középárfolyam EUR 321,25 Ft, GBP 357 Ft.)
Svédországban, Göteborgban 2013-2014 között fél évig, 70 háztartás (mintegy 200 felhasználó) 
részvételével működött egy hasonló, UbiGo elnevezésű kísérleti rendszer, amelynek középpont-
jában szintén a közlekedés, mint szolgáltatás állt, a saját tulajdonú autó használatának elhagyá-
sával. Itt nem havi csomagokban, hanem pénzért előre megvásárolt kreditekben kellett fizetni 
az igénybe vett közlekedési szolgáltatásokért. A kísérletet sikeresnek ítélték, de folytatására (sem 
Göteborgban, sem Stockholmban, ahol 2018 márciusára ígérték a rendszer bevezetését), eddig 
nem került sor [12].
A MaaS koncepció fenntartható megvalósítása nem kis feladat. Az egyik ilyen előfutárnak 
szánt projekt, a helsinki Kutsuplus egy olyan minibuszos, igényvezérelt közlekedési szolgálta-
tás volt, amelyben a felhasználók valós időben, interneten keresztül bejelentették, hogy honnan 
hová szeretnének utazni, majd az azonos időben azonos irányba tartókat összevontan egy-egy 
jármű elszállította. A szolgáltatás a hagyományos helsinki közösségi közlekedés megreformá-
lását célozta. A becslések szerint minimum 100 minibuszra lett volna szükség a gazdaságos 
működéshez, azonban erre végül nem került sor, a végső állapotában 15 db járművet üzemel-
tető Kutsuplus 2015 végén megszűnt. A projekt életrevalóságát műszakilag egyértelműen bi-
zonyította, de a járműflotta kellő mértékűre történő bővítése már túl nagy üzleti kockázatnak 
bizonyult [6].
2. ábra: AWhim applikáción alapuló kísérleti rendszer Finnországban és Angliában.
(Forrás:  [8] [9]) )
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Hasonló nehézségekkel küzd Bécsben a Whim-hez nagyon hasonló Smile projekt, bár a mobil-
telefonos applikációval az eredetileg három éves időszakra tervezett kísérletek 2014 óta folynak. 
Ezek közzétett eredményei szerint a kísérlet sikeres volt, számos közlekedési szolgáltató jelezte, 
hogy szívesen részt venne az integrációban. Feltehetően a szükséges tőke hiányában a rendszer 
piaci bevezetésére eddig még nem került sor [11].
Sikeresen működik viszont Németországban 2018 májusa óta a Qixxit útvonaltervező rendszer 
mobiltelefonos applikációja – igaz, nem városi, hanem országos közlekedési szolgáltatók: a Deu-
tsche Bahn, a FlixBus, a FlixTrain, a Skyscanner és mások együttműködésével. A rendszerben 
egyelőre csak a vonatjegyek foglalhatók és vásárolhatók meg, az összehasonlítható útvonalvál-
tozatokban szereplő autóbusz- és repülőjegyek közreműködő utazási irodák közvetítésével sze-
rezhetők be [5].
1. táblázat: Kísérleti közlekedési szolgáltató rendszerek (2015-2017). (Forrás: [3])
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A MaaS koncepció gyakorlati alkalmazását távlati célul kitűző Moovel utazástervező informáci-
ós rendszer a számos európai nagyvárosból a taxisok tiltakozására kitiltott Uber hathatós köz-
reműködésével kísérleti üzemben működik néhány hónapja az Egyesült Államok három város-
ában (Austin, Boston és Portland). További szolgáltatások nyújtására való továbbfejlesztése a 
folyamatban lévő kísérlet eredményeitől függ [10].
Összefoglalóan megállapítható tehát, hogy ma még a MaaS koncepció megvalósítása gyerek-
cipőben jár, bár gyakorlati alkalmazhatóságát több kísérlet is bizonyítani látszik. Ugyanakkor 
piaci bevezetése egyelőre késik, mert feltehetően az ilyen integrált szolgáltatások iránti fizetőké-
pes kereslet felmérésének bizonytalanságai miatt gazdaságosságát a közlekedési szolgáltatók és a 
befektetők egyaránt túl kockázatosnak ítélik. 
3. ábra: A MaaS várható fejlődési szintjei. (Forrás: [7])
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4. A MaaS KONCEPCIÓN ALAPULÓ SZOLGÁLTATÓ RENDSZEREK FEJLŐ-
DÉSI LEHETŐSÉGEI
Az elmúlt néhány évtizedben bekövetkezett műszaki fejlődés ismeretében és a folyamatban lévő 
technológiai fejlesztések várható eredményeit megbecsülve kísérletet tehetünk a MaaS koncepci-
ón alapuló szolgáltató rendszerek jövőben várható fejlődésének felvázolására. Az ilyen, integrált 
közlekedési szolgáltató rendszerek elsősorban a műszaki fejlődés által vezérelt (tehát a szolgál-
tatások iránti keresletet adottnak és folyamatosan bővülőnek feltételező) fejlődésére vonatkozó, 
hat fejlődési szintet előre vetítő becslést a 3. ábra szemlélteti [7].
Fontos hangsúlyozni, hogy a MaaS koncepción alapuló közlekedési szolgáltatások iránti 
keresletet, tehát a reménybeli fogyasztók, azaz a közlekedők igényei változásának ütemét 
megbecsülni ma még lehetetlen. A nyitott kérdések közül jó néhányra bizonyosan választ 
keresnek és adnak is az ünnepi tudományos ülésünkön e rövid, gondolatébresztőnek szánt 
bevezető után sorra kerülő, érdekes szakmai előadások. Kérem, hallgassák meg azokat figye-
lemmel. 
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In a lecture delivered at the meeting 
held by the Scientific Committee on 
Transport and Vehicle Engineering of 
the Hungarian Academy of Sciences, 
dedicated to „Mobility as a Service”, 
the author makes an attempt to de-
fine the meaning and content of that 
concept. Referring to the historical 
development of technology leading 
to its creation, the objectives to be 
achieved by its implementation and 
the target-groups of stakeholders are 
enumerated. The expected difficulties 
are also duly signalled. An overview of 
the strategic priorities and the already 
tested pilot projects is given, followed 
by a guesstimation of expected devel-
opment opportunities.
Mobility as a service: 
situation and 
development trends
In einem Vortrag des Wissenschaftli-
chen Ausschusses für Verkehrs- und 
Fahrzeugtechnik der Ungarischen 
Akademie der Wissenschaften zum 
Thema „Mobilität als Dienst“ wurde 
versucht die Bedeutung und den In-
halt dieses Konzepts zu definieren. In 
der Thema werden die Ziele die histo-
rische Entwicklung der Technologie, 
die potenzilae Implementierungs-
zielen zusammengefasst. Es wird ein 
Überblick gegeben über die strategi-
schen Prioritäten und die bereits ge-
testeten Pilotprojekte. Zum schluß 
sind die erwartete Entwicklungsmög-
lichkeiten summarisiert.
Mobilität als 
Dienstleistung: Situation 
und Entwicklungstrends
